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D-HeiBdampf-Tenderlokomotive der Kreis Oldenburger
Eisenbahn.

Von Dr.-ing. R. Opitz, Fabriken Hennigsdorf L.

Dic von der AEG konstruierte und fir die Kreis Oldenburger
Eisenbahin webawte Lokemotive wird in threm Auibau und itren
Sondereinrichtungen erliiutert.

ie AEG konnte kirzlich die Zah! ikrer bisher

fiir Neben- und Kleinbahnen entwickelten
Lokomotiv - Bauarten um eine heachtenswerte Type
vermehren. Im September 1927 gelangte eine D-Heili-
dampi-Tenderlokomotive an die Kreis Oldenburger
Eisenbahn zur Ablieferung. Die Bahnverwallung
betreibt die 43,4 km lange Bahnstrecke Neustadt
{Hotstein) — Litjenbrode — Heiligenhaien und die 33km
lange Strecke von Heiligenhafen iiber Liitjenbrode —
Giroffenbroder Fihre — Fehmarnsund nach Orth
(Fehmarn).  Auf der letztgenannten Strecke wird der
Verkehr (ber den Meeresarm zwischen (irofenbroder
Fibhre und Fehmarnsund durch ein Fahrschiff
betricben.  Von Neustadt aus hat die Kreis Olden-
burger Eisenbahn durch die Reichsbahnstrecke
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Neustadt -— Butin AnschluB an die Hauptlinie
Liibeck — Kiel, die teilweise von der Liibeck —Eutiner
Eisenbahn betrieben wird. Die Strecke der Kreis
Oldenburger Fisenbahn hat Steigungen bis 1:80;
die ldngste Steigung 1:80 erstrecit sich aul etwa
3,5 km Linge zwischen Oldenburg (Stadt) und Gahl
bei gleichzeitigen Krimmungen vom 300 m Halb-
messer, Der HMaltepunkt Oldenburg (Stadt) liegt
bereits in der Steigung; der kleinste iberhaupt vor-
handene Kriimmungshalbmesser betrdgt 150 m. Infolge
des Ieichten Oberbaues der Bahn durite der Achsdruck
der Lokomotive 12t nicht iiberschreiten. Andererseits
war die Fordarung gestellt, daf die Lokomotive auf
der Steigung 1:100 dauernd eine Anhingelast von
420 t mit einer Geschwindighkeit von 20km/h beférdern
solite. Es mudte also in der Konstruktion von vorn-
herein auf gréBte Sparsamkeit im Cewicht und aui
Ausnutzung der Materialiestigheit hingearbeitet werden.
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Kuppelachse seitlich
verschiehbar angeord.

Bild 1.
D-Heifdampi-Tenderlokomotive.

Die Lokomotive, die als Heiidampf-Lokomotive
ausgefitart ist (Bild ! und 2), hat folgende Haupt-

abmessungen:
Zylinderdurchmesser . .. ........... 480 mm,
Kelbenhub - . ... . o oo 550 mm,
Treibraddurchmesser . . ... ... ... ... 1100 mm,
Fester Achsstand . .. ... ... . ... 4300 mm,
Gesamter Achsstand . .. .. ... ... ... 3300 mm,
Dampiiiberdruck . . - . - . . .. .. ... 13 kgiem?,
Rostilache . . . .. ... .o v i 1,68 m?,
Feuerberihrte Hemflﬁche der Feuerbuchse . 7,6 m?%,
n " » Rauchrohre . . 24,2 m?,
” . Helzgrohre . . . 44,0 m*,
Verdampfungs~Helzflache ............ 78,8 m?,
Uberhitzer-Heizilache . . . .. . ... ... .. 26,0 m¥,
Wasserinhalt des Kessels bei 100 mm Wasser-
stand {iber Feuerbuchsdecke . . ... .. 3,25 mY,
Leergewicht der Lokomotive .. ... .... 38,6 t,
Dienstgewicht der Lokomotive . ... .. .. 47,9 t,
Reibungsgewicht der Lokomotive . ... .. 478,
Zughraft (06P) . ... ... . 9000 kg,
Wasservorrat . . - - - - L .o oo e e 4,4 md,
Kohlenvorrat . . . ... ... ... ... 1,31
Gesamte Linge iiber Puffer . . ... ... .. 10000 mr,
GroBte Geschwindigkeit . ... ... ... .. 40 km/h,
Kleinster Kriimmungsradius . ... ... ... 150 m,
Spurweite . ... e 1435 mm.

Die Lokomotive ruht
auj vier Achsen, die simt-
lich untereinander ge-
kuppelt sind. Da die Lo-
komotive Kriimmungen von

net. Hierdurch wird je-
doch der ruhige Laul der
Maschine entweder bei
Vorwirts- oder bei Riick-
wirisfahri, je nachdem,
oh die hintere oder die
vordere Achseverschieb-
bar ist, ungiinstig beein-
fuBt. Aus diesem Grunde
wurdenbelder Konstruk-
tion der Maschine sdmt-
liche Achsen fest ange-
ordnet. nachdem die Un-
tersuchung der Kurven-
l&uligkeit ergeben hatte,
dal} eine Schwichung
der Spurkrinze an den beiden mittleren Kuppelachsen
von 10 mm wvollauf genfigt, um einen zwangiosen .
Lauf der Maschine durch die Kurven von 150 m
Halbmesser zu gewihrleisten, Nawrgemill mubte
bei vier fest gelagerten Achsen in ganz besonderem
MaBe danach gestrebt werden, die vorn und hinten
tberhdingenden Massen zu beschrinken, da eine
willkiirliche Vergrierung des Radstandes bel dieser
Achsanordnung ohne ungtinstigen Einilul auf die
Kurvenbeweglichkeit der Maschine nicht moglich
ist. Die Einsteliung der Lokometive mit vier festen
Achsen in der Kurve von 150 m Halbmesser bei
Vorwirts- und Riiclowirtsiahrt zelgt Bild 3.

Der Langkessel besteht aus zwei zvlindrischen
Schiissen von 14 mm Wandstirke. Der vordere
Kesselschufl hat einen HuBeren Durchmesser von
15378 mm, der hintere elnen soclchen wvon 1350 mm.
Auf dem vorderen Kesselschull befindet sich vorn in
einem besenderen Speisedomein Winkelrost-Schlamm-
abscheider, hinter diesem der Dampidom, der den
entlasteten Ventilregler aufnimmt. Ven dem Speise-
dom aus fihren besondere Leitbleche innerhalb des
Kessels zu einem an der Kessel-Unterseite befindlichen

150 m Halbmesser befahren

soll, mubte ein moglichst
geringer Jlester Achsstand
angestrebt werden; dieser
betrigt 4300 mm. Im all-
gemeinen wird bel 4-ge-

kuppelien  Lokomotiven,
von deneneine gute Kurven-
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ldujigkeit verlangt ist, ent-
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Lingsansicht der D-Heilldampi-Tenderlokomotive.
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Schlammsack, aus dem der Kesselstein durch ein  Armaturstutzen ein weites, am Ende offenes Rohr vernietet. In der Rauchkammer hefindet sich das Der Rahmen besteht aus zwei durchgehenden

Abschlammyventil, Bauart Strube, iiber der Schiacken-
grube ausgeblasen werden kann. Auf dem zweiten
Kesselschuli befindet sich der Sandlkasten. Der Sand-
strener wird durch Prefiluft betdtigt. Je ein Fallrohr
[Ghrt vor die zweile und hinter die dritte Kuppelachse.
Die den Langkessel nach vorn abschlieBende Rohr-
wand hat eine Stdrke von 26 mm. Zur Versteifung
der vorderen Rohrwand gegen den Langkessel ist in
gblicher Weige ein reichlich bemessener Blechanker
vorgesehen, der durch Winkel mit der Rohrwand
und mit dem Langkessel verbunden ist. Der Steh-
kessel ist fiber dem Rahmen stehend angeordnet und
schiiefit glatf an den Langkessel an. Die Seitenwiinde
sowie die Hinterwand des Stehkessels sind senkrecht
herabgezogen. Die Feuerbuchse besteht aus Kupfer.
Der Feuerbuchsmantel sowie die Hinterwand haben
eine Stirke wvon
14 mm, wahrend
die  Feuerbuchs-
Rohrwand 25 mm

innerhalb des Dampiraumes zum Dampidom. An
Stelle der Probierhihne ist, wie neuerdings allgemein
iiblich, ein zweiles Wasserstandsglas an der Steh-
kessel-Riickwand vorgesehen. Die Feuertir ist als
Kipptiir, &hnlich der Bauart Marcotty, ausgebildet.
Besonderes Augenmerk ist der Reinigungsmaglichkeit
des Kessels zugewandt worden, da das zur Verfigung
stehende Speisewasser sehr stark kesselsteinhaltig ist.
Zu diesem Zwecke ist leicht zuginglich eine hin-
reichende Anzahl von Waschluken vorgesehen. Der
Rost von 1,65 m? Flache liegt horizontal; er hat eine
Breite von 1182 mm bei einer Linge von 1400 mm,
Der Rost enthilt zwei Reihen guBeiBierner Roststibe.
Die vordere Roststabreihe ist als Kipprost ausgebildet,
dessen Antrieb durch eine Schraubenspindel von der
linken Fiihrerhausseite erfolgt. Unterhalb des Rostes
liegt der gerdumi-
ge Aschkasten, der
mit einer vorderen
und einer hinteren

starkist. DieFeuer- Liftungsklappe
buchse ist mit dem versehen ist. Beide
Stehkessel durch Klappen werden
kupierne Stehbol- durch  Handzug
zenverbunden, die vom Fithrerstand
nach dem AEG- ausbetatigt, Aufer

Verfahren als
ndampidichteSteh-
bolzen* hergestellt
sind. In senkregh-
ter Richtung ist die
Feuerbuchse mit
dem  Stehkessel
durch 88 in acht
Reihen zu je 11
Stiick angeordnete flufleiserne Deckenanker verbunden.
Ferner sind im oberen Teil des Stehkessels noch zwei
sichelisrmige Blechanker im Stehkesselmantel sowie
ein horizontal liegender Blechanker als Verbindung
zwischen der Stehkesselriickwand und dem Stehkessel-
mantel, aullerdem vier starke flueiserne Queranker
angebracht. In der Mitte der Feuerbuchsdecke ist ein
Schimelzpfropien vorgesehen. In der Feuerbuchse liegt
unterhalb deruntersten Stederohr-Reihe ein Fenerschirm
aus Schamottesteinen. Auf dem Stehkessel befinden
sich dic zwei gesetzlich vorgeschriebenen Sicherheits-
ventile sowie die Dampipieife; diese ist zwischen
den Sicherheitsventilen auf einem gemeinsamen Unter-
satz angebracht. Ferner befindet sich auf dem Steh-
kessel ein Armaturstutzen, auf dem alle Dampf-
ventile fiir die Hillsapparate in fibersichtlicher Weise
angeordnet sind.  Der fiir die Hilfsapparate erforder-
liche Dampi wird an der héchsten Stelle des Dampi-
domes enmommen, um mégiichst trockenen Dampi
#u erhalten.  Zu diesem Zwecke iiihrt von dem

Mabstab des Kriimmungshalbmessers: Mallstab der Radstinde: MaBsiab
der Spurerwelierung und der seitiichen Ausschifige = 1:10¢ 160,

R =~ Riickwiirlsiahrt,
§ s Spurkriinge 10 mm abgedreht,
V = Vorwirtsfahrt.
Bild 3.
Einstelluny der D-Heildampi-Tenderlokomative in einer Krllmmung von
150 m Halhmesser,

dem besitzt der
Aschkasten  zur
leichteren Entlee-
rungeine ebenfalls
vom Fiihrerstand
aus zu betétigende
Bodenklappe.
Der Langkessel
enthalt 133 Helz-
rohre von 33/38 mm Durchmesser und 24 Rauchrohre
ven 100,5/108 mm Durchmesser. Letztgenannte sind in
vier Reilien zu je sechs Rohren angeordnet. Die
Liénge der Heiz- und Rauchrohre zwischen den Rofir-
winden betriigt 3200 mm. Der Uberhitzer ist ein
normaler Rauchrehr-Uberhitzer der Bauart Schmidt.
Die Umkehr-Enden der Uberhiizerrohre sind bis auf
300 mm an die Feuerbuchs-Rohrwand herangezogen.
Auf dem Dampfsammelkasten befindet sich ein selbst-
titiges Luftsaugeventil, das sich bei Abschluf des
Reglers &ffnet. Die angesaugte Luit erwirmt sich
bei dem Durchstrémen der heiflen Uberhitzerrohre
und verhiitet somit eine Abkiihlung der Zyiinder-
wandungen bei Leerfahrt der Lokomotive. Gleich-
zeitig wird durch diese Anordoung eine zu starke
Erwirmung der Ubgrhitzerrohre wiihrend der Leer-
fahrt-Zeiten vermieden. An den Langkessel schliefit
sich nach vorn die erweiterte Rauchkammer an.
Diese ist mit dem Langkessel unter Zwischenlage
eines Flacheisenringes von 60 > 28 mm Querschnitt

Blagrohr von 90 mum Mindungsdurchmesser. Die
Blasrohrmiindung liegt 203 mm unterhalb der Kessel-
mitte. Zwischen dem Blasrohr und dem Schornstein
ist ein zvlindrischer Funkenfdnger angeordnet, der
zwecks leichterer Reinigung nach den Seiten hin
auigeklappt werden kann. Vor dem Schornstein
befindet sich awf der Rauchkammer das Dampi-
ldntewerk, Bauart Latowski.

Zur Kesselspeisung dienen eine Vorwirmer-
pumpe, Bauart Knorr, von 150 [ minutlicher Férder-
leistung und eine Dampistrahlpumpe von 125 1 miput-
licher Leistung. Die Vorwirmerpumpe ist mit einem
an der linken Seite der Rauchkammer befindlichen
Triger aus Flacheisen fest verschraubt. Das an-
gesaugte Kesselspeisewasser wird durch den Ab-
dampi-Vorwirmer in den Kessel gedriickt. Der
quer zum Langkessel unter seinem vorderen Teile
liegende Vorwidrmer ist mit einem Umschalthahn
versehen, der ein Ausschalten des Vorwirmers bei
etwaigen Schidden ermdglicht. Hierbel lault das
Speisewasser unmittelbar aus der von der Pumpe
kommenden Druckleitung durch den Umschalthahn
in die zumn Kessel fiihrende Druckleitung. Der Haupt-
zweck des Umschalthahnes ist jedoch, einen Rich-
tungswechsel des Wasserstromes im Vorwiirmer
wihrend des Betriebes zu ermdglichen. Dieser Rich-
tungswechsel ist erwinscht zur méglichst gleich-
mifigen Ablagerung des Kesselsteines in den Vor-
wirmerrohren, da dieser sich an den wirmsten
Stellen absetzt.  Aus diesem Grunde soll der Hahn
nach jeder Dienstschicht umgestellt werden. Ein
weiterer Vorteil der Umschalt-Vorrichtung ist der, daB
durch den Stromrichtungswechsel der Schlamm leichter
abgespiilt werden kann als bei stets gleichbleibender
Stromrichtung des Wassers innerhalb des Vorwirmers.

Die Wasservorrdte sind in zwei seitlich des
Langkessels befindlichen Wasserkasten untergebracht.
Mit Ricksicht anf eine gleichmiBige Lastverteilung
auf alle Achsen sind die Wasserk#sten in das Fiihrer-
haus hineingezogen. Ein Doppelknierohr verbindet
beide Wasserkiisten miteinander.

Das Fihrerbaus ist besonders gerdumig ge-
halten und enthilt eine Liftungsklappe in der Decke
sowie je eine Klappe in der vorderen und hinteren
Stirnwand. Je zwei grofle Fenster in den Stirn-
winden ermaglichen eine gute Strecken-Ubersicht.
An beiden Seiten ist je eine Tir vorgesehen. Auler-
dem befinden sich in den Seitenwiinden grofie Schiebe-
fenster, durch die das Filhrerhaus bei ungiinstigen
Wetterverhifiltnissen  vollkommen  abgeschlossen
werden kann. Die Kohlenvorrdte sind in einem
besonderen Kohlenkasten an der Fiihrerhaus-Riick-
wand untergebracht. Eine in senkrechter Richtung
bewegliche Schiebetiir schlieBt den Kohlenkasten
gegen das Fihrerhaus hin ab.

Wangen von 8668 mm Linge und 5 mn Blech-
stdrke. Das lichte Mall zwischen den Rahmenblechen
betrdgt 1220 mm, Die Enden des Rahmens werden
durch die Pulferbohlen gebildet, Diese sind durch
besonders, auferhalb der Rahmenbleche horizontal
liegende, dreieckidrmige Bleche versieiit. Zwischen
den Dbeiderseitigen Anlageflichen ilir die Zylinder
sind horizontale und vertikale Blech-Versteilungen
in Form eines Kastens angebrachf. Die Zugstange
ist durch die vertikalen Versteifungs-Bleche hindurch-
geliihrt.  Mit dem hinteren dieser beiden Bleche ist
die Zughakenfiihrung verbunden. Die Druckiedern
des Zughakens stiitzen sich auf das gleiche vertikale
Blech, das an dieser Stelle noch besonders versteift
ist. — Ein weiteres, horizontales Verstcilungs-Biech
setzt sich an die Zylinderverbindung an und lduit
durch bis zur Mitte zwischen der ersten und zweiten
Kuppelachse. An dieser Stelle befindet sich cine
weitere, sehr kraftize, vertikale Versteilung. Diese
ragt nach beiden Seiten hin {iber den Rahmen konsol-
artig heraus und dient als Lager Hir die Steusrwelle
und die Schwinge, gleichzeitig aber auch als Trager
flir das Umlanfblech und als Auflage Hir die Kreuz-
kopi-Gleitbahn. Eine weitere, durchgehende Quer-
versteifung befindet sich in der Mitte zwischen der
zweiten und driiten Kuppelachse. Je cine starke
Versteifung ist oberhalb der dritten Kuppelachse und
unmittelbar hinter der vierten Kuppelachse angeordnet.
Diese dienen gleichzeitig als Aullagen iiiv den Steh-
kessel, Eine horizoniale, aus einem Stiick besiehende
Blechversteifung liegt zwischen der Querversteilung
fiir das vordere Stehkessel-Lager und der Quer-
versieifung zwischen der ersten und zweiten Kuppel-
achse. Die hintere Puiferbohlie istin der gleichen Weise
versieift wie die vordere. Auch hier befindet sich
zwischen der letzten Kuppelachse und der hinteren
Pufferbohle eine kastenférmige Versteifung zwischen
den beiden Rahmenwangen, durch weiche die hintere
Zugstange hindurchgelithrt wird.

Die Tragiedern sind unterhalb der Achslager-
kisten angecrdnet. Sie sind einheitlich fiir alle
Achsen ausgebiidet und bestehen aus je zehn Lagen
von 9013 mm Querschnitt bei 900 mm Linge
zwischen den Federgehdngen. Die Tragfedern der
ersten und zweiten sowie die der dritten und vierten
Kuppelachse sind untereinander durch Ausgleichhebel
verbunden.

Die beiden Dampizylinder liegen wagerecht
auflerhalb des Rahmens. Fiir die Festlegung der
Zylinderabmessungen war mafgebend, daB die Loko-
motive in erster Reihe zur Befdrderung reiner Giter-
ziige dienen soll. Aus diesem Grunde wurde auf
hohe Zugkrifte der Hauptwert gelegt. Der gewdhlte
Durchmesser der Zylinder von d == 480 mm bei s =
550 mm Kolbenhub und D} = 1100 mm Treibrad-




066171 UYBQUASIT-SWNISHA ST 9T

AEG-MITTEILUNGEN
JANUAR 1928

SEITE 11
HEFT 1

SEITE 12
HEFT 1

durchmesser ergibt eine erste Zugkraft-Charakteristik
C, = d = 5
Zugkrait-Charakteristik bel einem Relbungsgewicht
der Lokomotive mit mittleren Vorriten von (I, == 45 {

d? . s
Cos D-Gr
fahrens bei der griften Zylinderfiillung von 75 vH
wird erfabrungsgemiB ein mittlerer indizierter Druck
pmi = dem 0,813fachen Kesseldruck, also =
10,5 kg/em? erreicht.  Demzufolge wird beim An-
fahren die groBte Zugkralt Zi = 25,6 - 10,5 = 270 kg
je t Retbungsgewicht bzw, == 12100 kg iiir die Loko-
motive, Diese Zugkrait ist unter Zuhillgnahme des
Sandstreuers in jedem Falle zu erreichen. Wird fir
schwereren Gitterzugbetrieb eine Zylinderfillung von
ctwa 37,5 vH bei voller Reglerdiinung und einer

Somit wird die zweite

= 1130 cm-~.

== 25,6 em*t Im Augenbiick des An-

die Ausstrdmdeckung 2 mm und die Voreinstromung
3 mm. Jeder Zylinder ist mit eimem auf dem
Schieberkasten befindlichen Druckausgleicher — Bau-
art Winterthur — versehen, bei denen die Ausstrém-
seiten der Schieberkisten durch einen als besonderes
Guistiick avigeilanschten Kanal verbunden werden.
In dieses GuBstiick ist ein kegelidrmiges Zwischen-
stiick eingesetzt, das mit einer Trennwand versehen
ist. Ein Doppelsitz-Ventil kann den Verbindungs-
kanal zwischen den beiden Ausstromseiten G6ffnen
und schlieBen. Das Doppelsitz-Ventil steht durch ein
Rehr mit dem Einstromraum des Schieberkastens in
Verbindung. Wihrend des Bewriebes wird es durch
den aui dem Ventilkegel lasienden Frischdampidruck
geschlossen. Bei SchiieBen des Reglers difnet sich
das Ventil durch sein Eigengewicht und gibt so den
Verbindungskanal zwischen den beiden Ausstrdm-

Kanalbreite @ = 34 mm,
Groﬂiar Schicberweg - -3 64 mm

i Mi

Bild 4.
Steuerungs-Anordnung.

sekundlichen Drehzah! n der Treibrider = [, ent-
sprechend einer Stundengeschwindigkelt von etwa
12,5 km, angenommen, so ergibt sich aus Versuchen
der mittlere indizierte Druck pmi = dem 0,52 fachen
Kesseldruck, entsprechend einer indizierten Dauer-
zugkrait der Lokontotive von 7800 kg. Das Verhditnis

H — .
3" der wasserverdampfenden Kesselheiziliche in m-?

zum Zylinderinhalt in | ist 0,762. Die Dauerzugkraft
von 7800 kg kann also von der Lokomotive bel
ciner Stundengeschwindigkeit ven 15,5 km noch
erreicht werden.

Die Zylinder haben, wie fiblich, e zwei Sicher-
heitsventile.  Die Kolbenstangen-Stopibuchsen sind
mit Metallpackungen ausgeriistet, Die Dampiver-
teilung crioigt durch Kolbenschieber der Regelbauart
von 200 mm Durchmesser mit innerer Einstrémung.
Die Kolbenschieber sind cdurch je acht schmale
federnde Ringe aus GuBeisen von 633 mm Quer-
schnitt gedichtet. Die Binstrémdeckung betriigt 29 mm,

seiten des Schieberkastens frei. Die hintere Schieber-
stangen Fithrung erfolgt durch eine RotguBbuchse,
die in den besonders ausgebildeten hinteren Schieber-
kasten-Deckel eingesetzt ist.

Die Kreuzkiple haben die {bliche, emgielslge
Bauart; die Befestigung der Bolzen eriolgt mittels
kegelférmiger, durch Muttern und Unterlagscheiben
angeprefiter Buchsen. Die Dampizylinder arbeiten
auf die dritte Achse. Die Treibstangenlager haben
geschlossene Kopfe mit nachstellbaren Lagern aus
RotguB mit Weilmetailspiegel, wahrend die Kuppel-
stangenlager als einfache, zylindrische Buchsenlager
ausgebildet sind.

Zur Schmierung der Dampikolben und der Kolben-
schieber dient eine auf der linken Seite des Fiihrer-
hauses befindliche Schmierpumpe, Bauart Bosch, die
von der letzten Kuppelachse angetrieben wird.

(Uber alien Ridern sind an der Aullenseite der
Rahmenbleche besondere Radschutzkisten angebracht.
Die Steuerung ist nach der Bauart Heusinger aus-

gefithrt und 18t in jeder Fahrtrichtung Fitilungen
his zu 75 vH zu. Die Lagerung der Schwingen
erfolgt nach der Bauart Winterthur auf Mitte Stener-
welle. Die Umsteuerung geschieht durch eine Steuer-
schraube; der Steuerbock ist an dem in das Fiihrer-
haus hineingezogenen Wasserkasten befestigt, der an
dieser Stelle mit besonderen Versteifungen versehen ist,
Die Anordnung der Stenerung ist in Bild 4 dargestekit,

Die Bremsausriistung der Lokomotive besteht
aus einer Wurihebelbremse und einer Luitdruck-
bremse der Bauart Knorr mit Zusalzbremse. Der
Hebel der Handbremse befindet sich an der linken
Flihrerhaus-Riickwand und schligt bei Anziechen der
Bremse nach der AuBenseite, um bei Rangler-
bewegungen eine gute Beobachtung zu ermdglichen.
Die sinstuiige Pumpe fiir die Luftdruckbremse befindet
sich auf der rechten Rauchkammerseite. Zwel Haupt-
luftbehdlter ven je 2051 Inhalt und ein Hilfsluit-
behilter von 721 Inhalt liegen quer unierhalb des
Langkessels. Der Bremszylinder ist unterhalb des
Filhrerhauses in der Mitte zwischen dem Rahmen in
Richtung der Léingsachse der Lokomotive angeordnet.
Die Bremsklitze wirken auf simtliche Rider einseitig
von vorn in Achsmitte. Das Bremsgestinge ist mit
Ausgleichhebeln verschen, so dall die Klotzdriicke
an alien Rédern gleich sind. Die Handbremse sowie
die Luftdruckbremse wirken unabhingig voneinander
auf das gleiche Bremsgestinge, Mit der Handbremse
konuen 49%, mif der Lufidruckbremse 78% des Ge-
wichtes der Maschine mit halben Vorrdten abgebremst
werden. Die Zusatzbremse gestattet Erhdhung der
Bremswirkiing aul 114 Ye.

Die Beleuchtung der Lokomotive erfolgt ‘durch
Azetylen. Zu diesem Zwecke ist an der linken Seite
der Maschine unterhaib des Fiihrerhauses ein Ent-
wickler aufgestelll. Von diesem werden sowohl die
Streckenlampen als auch die Fihrerhaus- Decken-
lampe gespeist. Eine Dampiheizungs - Einrichtung
normaler Bauart ermiglicht die Verwendung der
Lokomotive auch im Personenzug- Dienst. Ein
(Geschwindigleits - Messer, Bauart Deuta-Werke, ist
an der rechten Fihrerhausseite angebracht. Der
Antrieb des Geschwindigkeits-Messers geschieht von
der vierten Kuppelachse zus in der dblichen Weise.

Um im Bedarfsfalie die Wasservorrite der Loko-
motive wiahrend der Fahrt aus Flufildufen usw.
erginzen zu konnen, ist auf beiden Maschinenseiten
ein Anschlufl fiir einen Wasserheber vorgesehen.

Von weiteren Sonderausriistungen sind noch zu
arwihnen: Dreiwegehahn, Bauart Dilling, ftir Rauch-
kammer- und Aschkasten~NéBvorrichtung und den
Spritzenschlauch, ein thermoelekirisches Pyrometer
und ein Schieberkasten - Druckmesser. -—— Die er-
rechneten Dauer-Schleppleistungen der Maschine fiir
verschiedene Geschwindigkeiten und Steigungen sind
aus der nachstehenden Zahlentafel ersichtlich:

AEG-MITTEILUNGEN
JANUAR 1928
Errechmete Schlepplast (Anndngelasth in t
Sk‘igung bei einer stiindlichen Gesehwindizkeit von ki
R IEEEENENE:
0%y =1 am 1230] 1a00| 810
20, == 11500 11160 | 920 760! 645| 510
40, = 1:230 1040| B30| 655 | 580, 65| 375
8%, =1:166,7 |1010| 800| B840} 510 | 425 i aco| 280
8"/’,,“ 1125 815] 6453 515|410 330t sap| 235
1%, = 1:100 680 | 540 430 340 285| 245
129, = 1: B3| 670| 460| 285] 200 | 240!
150, =1: 66,7| 470 375] 205| 230
200, =1: 90 360| 280| 225 ’
25U, =1 40 | 280| 220 , }

Fiir die Berechnung der Schlepplasten wurde
eine stitndliche Erzeugung von 60 kg Dampf je m?
feuerberiihrter Heizfldche zugrunde gelegt, was einer
stiindlichen Rostanstrengung von 425 kg m* entspricht
unter Annahme eines Heizwertes des Brennstoiies
von 7000 WE. Die Binwirkung vorhandener Gleis-
kriimmungen auf, die Hbdhe der Arhdngelasten ist

. bei der Berechnung nicht ber{icksichugt

Die Probefahrten der Lokemotive veriielen auller-
ordentlich giinstig. Die Maschine erreichte Ge-
schwindigleiten von eiwa 33 km/h, wobei ihr be-
sonders ruhiger Lanf in beiden Fahrtrichtungen auifiel,
der auf die feste Anordnung aller Achsen zuriick-
zufithren-ist. Das Beschleunigungs-Vermégen der
Lokomotive ist infolge des geringen Raddurch-
messers sehr gut. Auf der Steigung 1:100 hat die
Lokomotive eine Anhingelast von 575 t mit einer
dauernden Creschwindigkeit von 23 km h befordert,
wobei der Kessel den Dampidruck halten konnte.

Bei allen Fahrten stieg die Uberhitzung sehr
schnell auf 320 bis 330°.

Obwohl die Lokomotive in erster Linie Itir die
Beforderung von Giiterziigen bestimmt ist, erscheint
sie doch auch fiir andere Verwendungszweacke wohl
geeignet. Nach 'den ,Technischen Vereinbarungen®
§ 102 ist fiir vierfach gekuppelte Lokomotiven ohne
Launfachse eine héchste minutliche Drehzahl der
Treibrider von 200 Umlduien zugelassen, was bei
1100 mn Treibraddurchmesser einer Stundengeschwin-
digkeit von etwa 42 km entspricht, also noch oberhalb
der Hachstgeschwindigkeit liegt, die fiir Neben- und
Kleinbahnen mit unbewachten Weglibergiingen zu-
lassig ist. Infolge giinstiger Wahl der Zylinder-
abmessungen wird bei dem im Verhiiltnis zur Kessel-
heizfliche groBien Uberhitzer auch bei geringeren
Anhingelasten eine geniigend hohe Uberhitzung und
damit wirtschaitliche Ausnutznug des Damples
gewdhrleistet. Die Lokomotive ist deshalb auch zur
Befirderung gemischier Ziige und sogar leichterer
Personenziige geeignet. Der ruhige Lauf und das
hohe Beschleunigungsvermigen der Lokomofive
sind hierbei von besonderem Vorteil



